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@) Reibungsbremse, insbesondere Scheibenbremse, fur Fahrzeuge sowie Verfahren zum Abbremsen eines 
Fahrzeugs 

(§) Die Reibungsbremse soil leistungsarm ansteuerbar sein. 
Die Reibungsbremse (Scheibenbremse 10) weist eine elek- 
tromagnetische Reibungskupplung (32) auf. die in steuerba- 
ren Reibschlufi mit einem Reibgited (Bremsscheibe 13) 
bringbar ist. Die Reibungskupplung (32) steht in formschlus- 
sigem Dreheingriff (Zahntrieb 40) mit einem durch einen 
drehrichtungsunabhangigen Keiltrieb (25) axial verstellbaren 
Kolben (23) einer Zuspanneinrichtung (20) fur dem Retbglied 
(Bremsscheibe 13) zugeordneten ReibbelSge (18.1, 18.2). 
Zum Andrucken der Retbbelage (18.1, 18.2) gegen das 
Reibglied (Bremsscheibe 13) wird dem rotierenden Fahr> 
zeugrad mit der Reibungskupplung (32) Energie abgenom- 
men und der Zuspanneinrichtung (20) zugemessen. 
Die Reibungsbremse ist beisptelsweise bei Personenkraft- 
wagen verwendbar. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

5 

Die Erfindung geht aus von einer Reibungsbremse 
nach der Gattung des Anspruchs 1. Die Erfindung be- 
trifft auBerdem ein Verfahren zum Abbremsen eines mit 
wenigsiens einer Reibungsbremse ausgestatieten Fahr- 
zeugs nach der Gattung des Anspruchs 6. lo 

Es ist schon eine solche Reibungsbremse in Form 
einer Scheibenbremse bekannt (DE 40 21 572 Al), bei 
der ais Antriebsquelle fur die Zuspanneinrichtung ein 
Elektromotor dient Dessen Motorwelle ist durch eine 
nicht schaltbare Kupplung mit einer Schnecke eines 15 
Schneckengetriebes verbunden, dessen Schneckenrad 
auf einer Kugelumlaufspindel sitzi, die mittelbar am 
Kolben der Zuspanneinrichtung angreift Die Zuspann- 
kraft fur diese Reibungsbremse mu6 daher allein vom 
Elektromotor aufgebracht werden. Da fur diesen wenig 
Bauraum innerhalb der Felge des Fahrzeugrades zur 
Verf ugung steht. kann nur ein relativ kleiner Elektromo- 
tor Verwendung finden. Fur die Erzeugung der erfor- 
derlichen Zuspannkraft durch einen Motor beschrank- 
ter Leistung muB das Schncckengctriebc ein gro3es 
Obersetzungsverhaltnis aufweisen. Dies hat zur Folge, 
daB die Bremse relativ trage auf Bremssignale reagiert. 
Die Dynamik der Reibungsbremse lieBe sich zwar durch 
eine hohere Belastung des Elektromotors steigern, was 
jedoch zu negativen Riickwirkungen auf das Bordnetz 
des Fahrzeuges fuhren kann. Von erheblichem Nachteil 
ist dariiber hinaus die Selbsthemmung des Schnecken- 
getriebes, so daB fur das Losen der Bremse es ebenfalls 
des Elektromotors bedarf. Eine nicht selbsttatig losende 
Bremse stellt aber ein erhebliches Gefahrenpotential 
dar. 

Weiterhin ist es bekannt (EP 01 77 767 Al), bei Fahr- 
zeugen eine vom Fahrer ansteuerbare hydraulische 
Verz6gerungseinrichtung als Betriebsbremse vorzuse- 
hen. Dabei wird cine in einer Radnabe angeordnete 
Verdrangungspumpe benutzt, der druckseitig eine Ein- 
richtung zur Erzeugung eines Gegendrucks und dieser 
einer Kuhleinrichtung nachgeschaltet ist. Die Pumpe 
kann mit einstellbarem Fordervolumen fordem und 
durch einen Servomotor ansteuerbar sein. Eine solche 
Bremse besitzt eine eingeschrankte Dynamik. AuBer- 
dem ist die hydraulische Verzogerungseinrichtung auch 
im bremsfreien Zustand verlustleistungsbehaftet Fer- 
ner erfordert die Kuhleinrichtung einen erheblichen 
Bauraum. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Reibungsbremse mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat dem- 
gegeniiber den Vorteil, daB sie sehr leistungsarm steuer- 
bar ist, weil die zur Bereitstellung der Zuspannkraft an 
der Zuspanneinrichtung erforderliche Energie dem ab- 
zubremsenden Fahrzeugrad entnommen wird Diese 
Energieentnahme tragt bereits zur Abbremsung bei. 
Die Zuspannkraft ist mit sehr hoher Dynamik einstell- 
bar. FQr ihren Aufbau bedarf es nur eines Bruchteils 
einer Radumdrehung. Von besonderem Vorteil aber ist 
die auf einfache Weise erzielbare, nicht selbsthemmen- 
de Ausgestaltung der mechanischen Obertragungsmit- 
tel zwischen der Reibungskupplung und dem Kolben 
der Zuspanneinrichtung. Zum Losen der Bremse bedarf 
es daher keiner elektrischen Steuerenergie. Von ganz 
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wesentlichem Vorteil ist die Verwendbarkeit der erfin- 
dungsgemaBen Reibungsbremse auch fur Ruckwarts- 
fahrt, weil der Kolben der Zuspanneinrichtung in beiden 
Drehrichtungen eine Zustellbewegung gegen das Reib- 
glied ausfiihrt In der bremsfreien Zeit ist die Reibungs- 
bremse verlustleistungsfrei. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefiihrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen der im Hauptanspruch angegebenen 
Reibungsbremse moglich. 

Das im Anspruch 6 gekennzeichnete erfindungsge- 
maBe Verfahren zeichnet sich dadurch aus, daB wahrend 
einer Bremsung eine Energiequelle zur Steuerung der 
Reibungskupplung nur in geringem MaB belastet wird, 
wahrend der ubrigen bremsfreien Zeit das Fahrzeug 
jedoch keiner von der Bremse hervorgeruf enen Verlust- 
leistung unterworfen ist. 

Zeichnung 

20 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der 
Zeichnung vereinfacht dargestellt und in der nachfol- 
genden Beschreibung naher erlautert. Es zeigen 
Fig. 1 einen Halbschnitt einer Reibungsbremse mit 
25 einer an eincm Reibglied angreifenden Reibungskupp- 
lung fur die Betatigung einer Zuspanneinrichtung, 

Fig. 2 einen Schnitt durch die Zuspanneinrichtung 
entlang der Linie IMI in Fig. 1 , 
Fig. 3 einen Schnitt entlang dem Linienzug III-III in 
30 Fig. 1 durch die Reibungsbremse und 

Fig. 4 ein Schema einer mit derartigen Reibungs- 
bremsen ausgestatteten Bremsanlage eines Fahrzeugs. 

Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels 

35 

Das in den Fig. 1 bis 3 der Zeichnung dargestellte 
Ausfuhrungsbeispiel hat eine Scheibenbremse 10 als 
Reibungsbremse fiir ein nicht dargesteUtes Fahrzeug, 
beispielsweise ein Kraftfahrzeug, zum Gegenstand. Das 
40 Fahrzeug besitzt eine Radachse 11. auf der eine Radna- 
be 12 drehfest angeordnet ist (Fig. 1). Die Radnabe 12 
ist zur Aufnahme der Felge eines nicht dargestellten 
Fahrzeugrades bestimmt Gleichachsig mit der Radach- 
se 11 ist an der Radnabe 12 eine Bremsscheibe 13 ais 
45 Reibglied der Scheibenbremse 10 drehfest verschraubt. 
Die Radachse 11, die Radnabe 12 mit Fahrzeugrad und 
die Bremsscheibe 13 sind mittels eines Radlagers 14 
drehbar in einem nur teilweise in der Zeichnung wieder- 
gegebenen Achsschenkel 15 des Fahrzeugs gelagert 
50 Mit dem Achsschenkel IS ist ein Bremstrager 16 ver- 
schraubt. In diesem ist ein die Bremsscheibe 13 zangen- 
formig iibergreifender Schwimmsattel 17 parallel zur 
Radachse 11 verschiebbar gelagert. Im Schv^ammsattel 
17 sind zu beiden Seiten der Bremsscheibe 13 Reibbela- 
55 ge 18.1 und 18.2 mit Ruckenplatte 19.1 sowie 19.2aufge- 
nommen. AuBerdem ist der Schwimmsattel 17 mit einer 
Zuspanneinrichtung 20 zum AndrCicken der Reibbelage 
18.1 und 18.2 gegen die Bremsscheibe 13 ausgestattet. 
Hierzu besitzt die Zuspanneinrichtung 20 einen rei- 
60 bungsarm in einem buchsenformigen Gleitlager 21 eines 
Zylinders 22 des Schwimmsattels 17 aufgenommenen 
Kolben 23. Der sowohl parallel zur Radachse 1 1 langs- 
verschiebbare als auch um seine Langsachse drehbare 
Kolben 23 der Zuspanneinrichtung 20 greift mittels ei- 
65 nes Axialrillenlagers 24 an der Ruckenplatte 19.2 des 
zugeordneten Reibbelags 18.2 an. Auf der reibbelagab- 
gewandten Seite weist die Zuspanneinrichtung 20 einen 
drehrichtungsunabhangigen Keiltrieb 25 fur die axiale 
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Verstellung des Kolbens 23 auf. Der Keiltrieb 25 besitzt 
zwischen einem Kolbenboden 26 und einem Zylinder- 
boden 27 in gleichmaBiger Teilung entlang eines gleich- 
achsig 2um Kolben 23 verlaufenden Kreises angeordne- 
le Kugein 28 als Walzkorper, die an Auflauframpen bil- 5 
denden Walzflachen 29 des Kolbenbodens 26 und des 
Zylinderbodens 27 abgestutzt sind. Die in beiden Dreh- 
richtungen von einer dargestellten Ruheposition der 
Kugein 28 ausgehenden Walzflachen 29 verlaufen ent- 
lang des erwahnten Kreises in beiden Drehrichtungen 10 
mit gleicher Steigung bezuglich der Ebenen von Kol- 
benboden 26 und Zylinderboden 27 (Fig. 2). 

Die Scheibenbremse 10 ist mit einer elektromagneti- 
schen Reibungskupplung 32 zum Verbinden der Zu- 
spanneinrichiung 20 mit einer Antriebsquelle versehen. 15 
Die gleichachsig zur Radachse 11 angeordnete Rei- 
bungskupplung 32 besitzt eine mit dem Achsschenkel 15 
verbundene, feststehende Kupplungshalfte 33. in der ei- 
ne elektrische Wicklung 34 fur die Erzeugung eines Ma- 
gnetfeldes aufgenommen ist Die andere Kupplungs- 20 
halfte 35 der Reibungskupplung 32 ist zwischen der ei- 
nen Kupplungshalfte 33 und der Bremsscheibe 13 ange- 
ordnet Die Kupplungshalfte 35, welche mittels eines 
Kupplungslagers 36 drehbar und axial verschiebbar auf 
dem Achsschenkel 15 gelagert ist, tragt auf der Seite der 25 
Bremsscheibe 13 einen Reibbelag 37. Die umfangsseitig 
die eine Kupplungshalfte 33 ubergreifende andere 
Kupplungshalfte 35 ist in ihrem an den Schwimmsattel 
17 angrenzenden Umfangsbereich mit einem Zahnrad- 
segment 38 versehen. Mit diesem Zahnradsegment 38 30 
steht der reibbelagseitig entlang eines Umfangsteiles 
ebenfalls ein Zahnradsegment 39 aufweisende Kolben 
23 in formschliissigem Dreheingriff (Fig. 3). Dieser sol- 
cherart gebildete Zahntrieb 40 zwischen der Reibungs- 
kupplung 32 und der Zuspanneinrichtung 20 ist in der 35 
Zeichnung in einer Position dargestellt, in der die Schei- 
benbremse 10 nicht wirksam ist. 

Wirkungsweise 

40 

Zum Verzogern des mit der Radnabe 12 verbundenen 
Fahrzeugrades bzw. des Fahrzeuges sind die Reibbela- 
ge 18.1 und 18-2 der Scheibenbremse 10 in bekannter 
Weise gegen die drehfest mit dem Fahrzeugrad gleich- 
achsig verbundene Bremsscheibe 13 mit der Zuspann- 45 
einrichtung 20 andriickbar. Als Antriebsquelle fur die 
Zuspanneinrichtung 20 dient das drehende Fahrzeug- 
rad. Hierzu wird die Energie am rotierenden Fahrzeug- 
rad mit der stufenios steuerbaren Reibungskupplung 32 
abgenommen und mit den mechanischen Obertragungs- 50 
mitteln Zahntrieb 40 und Keiltrieb 25 der Zuspannein- 
richtung 20 wie folgt zugemessen: Zum Einieiten einer 
Bremsung wird in der Feldwicklung 34 der feststehend 
am Achsschenkel 15 angeordneten Kupplungshalfte 34 
ein Magnetfeld erzeugt, mit dem die drehbar auf dem 55 
Achsschenkel 15 gelagerte andere Kupplungshalfte 35 
in ReibschluB mit der Bremsscheibe 13 gebracht wird 
Das von der Bremsscheibe 13 auf die Kupplungshalfte 
35 ubertragene Drehmoment bewirkt eine einen Bruch- 
teil einer Umdrehung betragende Drehbewegung die- 60 
ser Kupplungshalfte. Die Drehbewegung der Kupp- 
lungshalfte 35 iibertragl sich mittels des Zahntriebes 40 
auf den Kolben 23 der Zuspanneinrichtung 20. Beim 
Verdrehen des Kolbens 23 waizen sich die Kugein 28 
auf den Walzflachen 29 ab, so daB die Kugein Walzfla- ^5 
chen geringerer Einformtiefe erreichen und dem Kol- 
ben 23 eine Axialverschiebung aufzwingen. Der Kolben 
23 ubertragt diesen Axialhub einerseits (iber das Axial- 
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rillenlager 24 auf den Reibbelag 18.2 und andererseits 
uber den Keiltrieb 25 und den Schwimmsattel 17 auf den 
Reibbelag 18.1. Die zwischen den Reibbelagen 18.1 und 
18-2 durchdrehende Bremsscheibe 13 erfahrt in Abhan- 
gigkeit von der Zuspannkraft eine Verzogerung. Dem- 
entsprechend wird auch das mit der Scheibenbremse 10 
ausgestattete Fahrzeugrad verzdgert. 

Das von der Reibungskupplung 32 ubertragbare Mo- 
ment und damit die Zuspannkraft der Reibbeiage 18.1 
und 18^ ist mit Hilfe des Erregerstroms in der Feldwick- 
lung 34 einstellbar. Das Kupplungsmoment ist in gewis- 
sen Grenzen unabhangig von der Drehzahldifferenz 
zwischen der Kupplungshalfte 35 und der Bremsscheibe 
13 und damit unabhangig von der Rotationsgeschwin- 
digkeit des mit der Scheibenbremse 10 versehenen 
Fahrzeugrades. Bei einem mit einer dcrartigen Schei- 
benbremse 10 ausgestatteten Fahrzeug ist die bei einer 
Bremsung gewunschte Verzdgerung direkt mit Hilfe 
des elektrischen Stromes fiir die Ansteuerung der Rei- 
bungskupplung 32 einstellbar. 

Die Getriebeiibersetzung der mechanischen Obertra- 
gungsmittel Zahnradtrieb 40 und Keiltrieb 25 zwischen 
der Reibungskupplung 32 und der Zuspanneinrichtung 
20 ist derart gewahlt, daB der zum Zuspannen der Reib- 
beiage 18.1 und 18-2 erforderliche Abrollweg des Fahr- 
zeugrades und damit die Reaktionszeit zwischen dem 
Einieiten einer Bremsbetatigung und dem Eintreten der 
Bremswirkung sehr klein wird AuBerdem sind die La- 
gerung der Kupplungshalfte 35 sowie des Kolbens 23, 
der Zahntrieb 40 und der Keiltrieb 25 sowie das Axialril- 
lenlager 24 reibungsarm ausgebildet, so da6 beim Ent- 
bremsen, d. h. beim Vermindern oder Beenden des Reib- 
schlusses zwischen der Kupplungshalfte 35 und der 
Bremsscheibe 13 sich die vorstehend genannten Ele- 
mente der Scheibenbremse 10 selbsttatig in ihre Ruhe- 
position zuriickbewegen und die Reibbeiage 18.1 und 
18.2 die Bremsscheibe 13freigeben konnen. 

Mit der Scheibenbremse 10 ist das abgebremsie Fahr- 
zeugrad auch im Stillstand festhaltbar, indem das Ma- 
gnetfeld der Reibungskupplung 32 aufrechterhalten 
wird. so daB die Kupplungshalfte 35 in ReibschluB. mit 
der Bremsscheibe 13 verbleibt und die Zuspanneinrich- 
tung 20 betatigt. Aufgrund des in beiden Drehrichtun- 
gen des Fahrzeugrades wirksamen Zahntriebes 40 so- 
wie des drehrichtungsunabhangigen Keiltriebes 25 ist 
die Scheibenbremse 10 aber auch bei Ruckwartsfahrt 
des Fahrzeugrades einsetzbar. 

Wahrend einer Bremsung tritt aufgrund des Reib- 
schlupfes zwischen dem Reibbelag 37 der Kupplungs- 
halfte 35 und der Bremsscheibe 13 Verlustwarme auf, 
die durch die luftumspulte Bremsscheibe abgefiihrt 
wird. In der Nichtbremsstellung ist dagegen der Reib- 
schluB zwischen der Kupplung 32 und der Bremsscheibe 
13 aufgehoben. 

Um die Wirkung der Scheibenbremse 10 auch bei 
verschleiBenden Reibbelagen 18,1 und 18.2 aufrechtzu- 
erhalten, ist es erforderlich, die Scheibenbremse 10 mit 
einer Verschleifiausgleichseinrichtung auszustatten. Die 
nicht dargestellte Ausgleichseinrichtung ist zweckmaBi- 
gerweise im Bereich der Zuspanneinrichtung 20 anzu- 
ordnen. Sie kann beispielsweise von einem sich in Ab- 
hangigkeit vom ReibbelagverschleiB langenden Kolben 
23 gebildet sein. 

Eine in Fig. 4 dargestellte Bremsaniage 44 beispiels- 
weise fiir einen Personenkraftwagen weist vier Schei- 
benbremsen 10.1 bis 10.4 der vorstehend beschriebenen 
Art auf. Die Bremsaniage 44 ist mit einem Bremspedal 
45 betatigbar, das auf einen Druckgeber 46 wirkt. An- 
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stelle des Druckgebers 46 kann auch ein Weg- bzw. 
Kraftsimulator 47 in Eingriff mil dem Bremspedal 45 
stehen. Der Druckgeber 40 bzw. der Simulator 47 ist an 
ein elektronisches Steuergerat 48 mit einem Leitrechner 
der Bremsanlage 44 verbunden. Den Scheibenbremsen 5 
10.1 bis 10.4 ist je ein elektronisches Radmodul 49.1 bis 
49.4 zugeordnet. das sich in einen Steuerteil 50 und ei- 
nen Leisiungsteil 51 gliedert Die Steuerieile 50 stehen 
mit einem Datenbus 52 mit dem Steuergerat 48 in Ver- 
bindung; das Steuergerat 48 und die Radmodule 49.1 bis 10 
49.4 sind mit Leitungen 53 an eine Batterie 54 zur Span- 
nungsversorgung angeschlossen. Vom jeweiligen Lei- 
stungsteil 51 fiihrt eine elektrische Steuerleitung 55 zur 
Reibungskupplung 32 der entsprechenden Scheiben- 
bremse 10.1 bis 10.4. Vom jeweiligen Steuerteil 50 fuhrt 15 
eine Signalleiiung 56 zu einem das Drehverhalien des 
der entsprechenden Scheibenbremse 10.1 bis 10,4 zuge- 
ordnetcn Fahrzeugrades uberwachenden Drehzahlfiih- 
ler 57. 

Bei cincr Beiatigung des Bremspedales 45 steuert das 20 
elekironischc Steuergerat 48 die Radmodule 49.1 bis 
49.4 an, wclche den fur die gewiinschte Verzogerung 
erforderlichen Erregerstrom fur die Reibungskupplun- 
gcn 32 bcmcssen. Aufgrund der radindividuellen Uber- 
wachung des Raddrehverhaliens mittels der Drehzshl- 25 
fuhler 57 kann die Bremskraft an jeder Scheibenbremse 
10.1 bis 10.4 entsprechend den Erfordernissen einge- 
stellt werden. Dabei sind radindividuelle Regelungen 
beispielsweise zur Erhdhung der Fahrstabilit^t oder des 
Antiblockierschutzes oder der Antriebsschlupfregelung 30 
moglich. 

Die erfindungsgcmaBe Reibungsbremse sowie das er- 
findungsgemaQe Verfahren konnen auch bei einer 
Trommelbremse verwirklicht sein bzw. angewendet 
werden. 35 
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nung (Zahnradsegmente 38, 39) in Eingriff stehen. 

3. Reibungsbremse nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Kolben (23) der Zu- 
spanneinrichtung (20) mit einem Axialrillenlager 
(24) wenigstens mittelbar am Reibbelag (18.2) an- 
greift 

4. Reibungsbremse nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Kolben (23) umfangsseitig in 
einem Gleitlager (21) gef Qhrt ist. 

5. Reibungsbremse nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Kolben (23) auf der 
vom Reibbelag (18.2) abgewandten Stimseite mit 
Walzkorpern (Kugeln 28) an Auflauframpen bil- 
denden Walzflachen (29) abgestutzt ist, welche von 
einer Ruheposition der Walzkorper (Kugeln 28) 
ausgehend in beiden Drehrichtungen des Kolbens 
(23) vorzugsweise gleiche Steigung haben. 

6. Verfahren zum Abbremsen eines mit wenigstens 
einer Reibungsbremse (Scheibenbremse 10) ausge- 
statteten Fahrzeugs, bei dem wenigstens ein Reib- 
belag (18.1, 18.2) mit einer Zuspanneinrichtung (20) 
gegen ein Reibglied (Bremsscheibe 13) driickbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, daB Energie an einem ro- 
tierenden Fahrzeugrad mit einer stufenlos steuer- 
baren Reibungskupplung (32) abgenomme" und 
mit mechanischen Ubertragungsmitteln (?. > vitrieb 
40, Keikrieb 25) der Zuspanneinrichtung {XC) rujrj^- 
messen wird. 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspriiche 

1. Reibungsbremse, insbesondere Scheibenbremse 
(10), fur Fahrzeuge, mit einem drehfest mit einem 40 
Fahrzeugrad gleichachsig verbundenen Reibglied 
(Bremsscheibe 13), mit wenigstens einem dem 
Reibglied (13) zugeordneten Reibbelag (18.1, 18.2), 
mit einer einen Kolben (23) aufweisenden Zuspann- 
einrichtung (20) zum Andrucken des Reibbelags 45 
(18.1, 18.2) gegen das Reibglied (13) und mit einer 
Kupplung (32) zum Verbinden der Zuspanneinrich- 
tung (20) mit einer Antriebsquelle, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Antriebsquelle fur die Zu- 
spanneinrichtung (20) das drehende Fahrzeugrad 50 
ist. daB die Kupplung eine gleichachsig zum Reib- 
glied (13) angeordnete, elektromagnetische Rei- 
bungskupplung (32) ist, deren eine Halfte (33) fest- 
stehend angeordnet und deren andere Halfte (35) 
unabhangig vom Fahrzeugrad drehbar gelagert 55 
und in steuerbaren ReibschluB mit dem Reibglied 
(13) bringbar ist. daB die andere Halfte (35) der 
Reibungskupplung (32) in formschlussigem Dreh- 
eingriff mit dem Kolben (23) der Zuspanneinrich- 
tung (20) steht und daB der Kolben (23) mit einem eo 
drehrichtungsunabhangigen Keiltrieb (25) axial 
verstellbar ist. 

2. Reibungsbremse nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der parallelachsig zur Reibungs- 
kupplung (32) drehbar gelagerte Kolben (23) der 65 
Zuspanneinrichtung (20) und die andere Halfte (35) 
der Reibungskupplung (32) mit einer wenigstens 
entlang eines Umfangsieiles angeordneten Verzah- 
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